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RESUMEN Y PALABRAS CLAVE 
Resumen:  
En las dos últimas décadas, el número de vuelos y pasajeros del transporte aéreo ha 
aumentado muy significativamente. Para poder abordar la gran cantidad de demanda 
por parte de los pasajeros y no perder calidad en el servicio ofrecido, el sector 
aeronáutico se ve obligado a mejorar sus infraestructuras. Resulta interesante conocer 
en qué medida estas inversiones generan crecimiento económico y empleo en la región 
donde están localizados los aeropuertos. El objetivo de este trabajo es analizar en qué 
medida influyeron el número de vuelos y asientos disponibles en el número de 
empleados de todos los Estados Miembros de la Unión Europea para los años 2016 y 
2017. Como se verá a lo largo del trabajo, esta relación resulta ser positiva y significativa, 
pero de manera más importante en el sector servicio que no en el sector industrial. Este 
resultado no es homogéneo, sino que depende de la estructura económica del país y del 
tipo de gestión aeroportuaria. 
Medidas de política económica como el incremento de la inversión en aquellos 
aeropuertos con una ocupación cercana al cien por cien de su capacidad y una gestión 
aeroportuaria descentralizada que permita a los aeropuertos competir entre ellos y 
atraer la localización de un hub por parte de alguna compañía de bandera, generarían 
un incremento del tráfico aéreo, de la actividad económica y del empleo. 
Palabras clave: Transporte aéreo, gestión aeroportuaria, hub, empleo, servicios, 
estimación en dos etapas, selección muestral, endogeneidad, NUTS 3.  
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En un mundo cada vez más globalizado e interconectado, el transporte aéreo de 
pasajeros ha experimentado un crecimiento enormemente significativo en las últimas 
décadas. Tan solo en el año 2019, en todo el mundo se contabilizaron 4,397 millones de 
pasajeros transportados en los casi 37,5 millones de vuelos operados ese mismo año. Si 
partimos de esas cifras y nos remontamos diez años atrás, vemos que el número de 
pasajeros transportados se ha casi duplicado mientras que los vuelos han aumentado 
en 10 millones (Banco Mundial y Organización de Aviación Civil Internacional [OACI], 
2018). Podemos ver la evolución del número de pasajeros en el Gráfico 1.  
 
Gráfico 1: Evolución de los pasajeros transportados mediante transporte aéreo 
Fuente: Elaboración propia a través de los datos publicados por el Banco Mundial y OACI  
 
Este incremento de la actividad aeroportuaria puede generar efectos directos e 
indirectos sobre el crecimiento económico, la productividad y competitividad de las 
empresas, así como sobre la creación de empleo. Según el “Aviation Benefits Report” del 
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del PIB mundial, creó 65.5 millones de puestos de trabajo directos e indirectos y provocó 
un impacto económico cuantificable a 2.7 trillones de dólares. Si centramos la medida 
en el continente europeo, el sector aéreo supuso el 4.1% del PIB y creó 12,3 millones de 
puestos de trabajo, de los cuales 2.6 son directos (Aviation Benefits Beyond Borders, 
2015). 
Son diversos los motivos por los que el transporte aéreo puede generar beneficios, no 
sólo económicos sino también sociales. Tal y como indican Ishutkina y Hansman (2008) 
el sector aéreo habilita el acceso a nuevos mercados, personas, capital, conocimiento, 
ofertas de empleo, educación, recursos y, en definitiva, un abanico de nuevas 
oportunidades en todo el mundo. En un trabajo anterior, Brueckner (2003) mostraba 
como el transporte aéreo (medido en la capacidad de las aerolíneas para transportar a 
pasajeros, la frecuencia de vuelos, el precio, etc.) es importante para las empresas 
porque afecta a la facilidad con la que se pueden realizar encuentros cara a cara con 
colaboradores de otras empresas. Esta interacción sería lo que según Brueckner (1982) 
generaría la localización de ciertos negocios en un determinado territorio, obteniendo 
así economías de aglomeración1, lo que facilitaría el crecimiento económico local. 
De esta manera, se presenta una relación directa entre el volumen de transporte aéreo 
y la localización e interacción entre empresas que, consecuentemente, aumenta el 
desarrollo de los negocios y, en definitiva, hace aumentar el crecimiento económico y el 
empleo. Como veremos más adelante, esta relación entre el tráfico aéreo y desarrollo 
de las empresas toma especial importancia en las empresas del sector servicios, 
especialmente en aquellas con mayor valor añadido (Bel y Fageda, 2008a; y Strauss-
Kahn y Vives, 2009).  
Son diversos los elementos que pueden afectar la actividad aérea, pero el elemento 
principal es la dotación de infraestructuras que permita desarrollar el servicio. En este 
sentido, toma especial importancia el papel de los gobiernos estatales o regionales, y 
 
1 Entendemos por economías de aglomeración las reducciones de costes obtenidas gracias a la 
concentración de la actividad económica en un mismo territorio, lo que facilitaría una mayor interacción 
entre las empresas y la creación de nuevas relaciones entre ellas. 
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sus decisiones de inversión y regulación del sector aéreo, que afectarán de forma directa 
a su funcionamiento (Ishutkina y Hansman, 2008). Según Regales (2015) una política 
sobre infraestructura aeroportuaria coherente debe cumplir con unos requisitos 
estratégicos, pasando por la ubicación de nuevas construcciones, o el aprovechamiento 
de las oportunidades que ofrecen las ya existentes, de modo que se maximice el impacto 
sobre la productividad y el crecimiento económico. Además estas inversiones no sólo 
deben tener en cuenta los aeropuertos u otros centros operativos relacionados, sino 
también otras infraestructuras que aportan conectividad a las primeras, como pueden 
ser las carreteras, vías de tren, etc. 
En la misma línea la Airports Council International [ACI] (2017) recomendaba basar las 
políticas de inversión en infraestructuras en los datos y la evidencia empírica de forma 
que genere el mayor retorno, eliminando cuellos de botella y por lo tanto invirtiendo en 
aquellas infraestructuras cerca del colapso. Tener en cuenta estos criterios resultaba 
especialmente importante teniendo en cuenta el incremento importante de la demanda 
de transporte aéreo que preveía el informe, un 33% en el volumen de pasajeros entre 
2015 y 2020. 
Como se puede observar, el gran crecimiento del sector aéreo en los últimos años ha 
requerido, y seguirá requiriendo en el futuro, una importante inversión en 
infraestructuras que, a su vez, conlleva un gran planteamiento estratégico previo (dónde 
invertir, previsiones de demanda futura, cómo afectará a la economía del territorio, 
etc.). Siguiendo esta idea, el objetivo de este trabajo es analizar en qué medida la 
inversión y crecimiento del transporte aéreo de pasajeros provoca crecimiento 
económico local, medido a través de la creación de empleo. En este sentido, los 
resultados podrían permitir evaluar la eficiencia de las inversiones en infraestructura 
aeroportuaria en el futuro. 
Existen estudios previos que analizan el impacto de la actividad aeroportuaria sobre el 
crecimiento económico y la creación de empleo: Brueckner (2003) y Percoco (2010) 
analizan los casos de Estados Unidos e Italia respectivamente. A pesar de ello, este 
estudio presenta un conjunto de innovaciones respecto a los estudios ya existentes. En 
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primer lugar, es el primer estudio que analiza la relación en los 28 Estados de la Unión 
Europea (incluido el Reino Unido). En segundo lugar, el análisis se realiza para un periodo 
temporal más cercano, ya que se analizan los años 2016 y 2017, periodo donde ya se ha 
producido en gran medida el crecimiento de la actividad aeroportuaria2. En tercer lugar, 
es el primer estudio donde se incluyen variables relativas a las características en la 
gestión aeroportuaria y que podrían afectar de forma significativa no sólo a la evolución 
del transporte aéreo, sino también a como esta actividad genera crecimiento económico 
y empleo. 
El análisis econométrico realizado en este trabajo relaciona el empleo de la región (como 
aproximación a la actividad económica) con la actividad aeroportuaria en los 28 países 
de la Unión Europea a nivel de NUTS 3. Los NUTS son una medida territorial creada por 
Eurostat, que corresponde a las siglas “Nomenclature of territorial units for statistics”. 
Se creó para “dividir el territorio económico de la Unión Europea y el Reino Unido con el 
propósito de la armonización de la estadística europea, el análisis socioeconómico de las 
regiones y para enmarcar las políticas regionales de la Unión Europea” (Eurostat, s.f.). 
En concreto, los NUTS 3 son la medida territorial más pequeña de la que se dispone 
información estadística en Europa. En el conjunto de los 28 países de la Unión Europea 
existen un total de 1348 territorios NUTS 3. Se ha elegido esta medida con el objetivo 
de obtener unos resultados más precisos y para poder determinar qué efecto tiene la 
actividad aérea en las economías locales donde se encuentran localizados los 
aeropuertos europeos. En la Figura 1 se puede observar un mapa con los diferentes 
NUTS 3 existentes en la Unión Europea.  
Respecto a la actividad aeroportuaria se han recopilado datos tanto del número de 
asientos disponibles como del número de vuelos operados durante los dos años 
analizados para cada uno de los aeropuertos localizados en la Unión Europea. 
 
2 La intención inicial era hacer un estudio panel de los años 2016, 2017 y 2018 pero el último año tuvo 
que ser descartado dada la falta de datos que hicieran ese año suficientemente significativo comparado 
con los dos anteriores.  
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Por último, se han tenido en cuenta otras variables de control que puedan afectar tanto 
a la actividad aeroportuaria como al nivel de empleo.  
 












Los resultados del estudio van en línea con los obtenidos en estudios anteriores, 
mostrando que la actividad aeroportuaria tiene un impacto positivo sobre el empleo, 
especialmente en el sector servicios. Igualmente se observa como la gestión 
aeroportuaria descentralizada no sólo genera una mayor actividad aeroportuaria, sino 
que también hace que el tráfico aéreo genere un mayor impacto sobre el empleo. Por 
último, aunque la relación entre actividad aeroportuaria y empleo es positiva para todos 
los países de la Unión Europea, su intensidad y la tipología de empleo generado es 
heterogéneo, dependiendo de la estructura económica del país. 
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Tras esta introducción, en el siguiente apartado se presenta un resumen de la literatura 
económica ya publicada, la mayoría de la cual ha servido de base para la realización del 
presente estudio. En el apartado 3 se explica la base de datos, mientras que en el 
apartado 4 se muestra la metodología que se ha implementado para obtener los 
resultados econométricos. En el apartado 5 se expondrán los resultados obtenidos 
juntamente con la interpretación que se puede extraer de ellos. Por último, se 
presentarán las conclusiones que se han obtenido tras analizar los resultados y futuras 
investigaciones a las que el presente trabajo puede abrir las puertas.   
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2. REVISIÓN DE LA LITERATURA 
Son varios los trabajos que afirman la influencia positiva que el transporte aéreo genera 
sobre importantes sectores económicos. Se encuentran, por ejemplo, los trabajos de Bel 
y Fageda (2008a) y Strauss-Khan y Vives (2009), que confirman la relación positiva entre 
la localización de sedes centrales de grandes empresas y la oferta de tráfico aéreo. Por 
otro lado, se observa la evidencia de que el transporte aéreo es uno de los medios que 
más contribuye a la expansión del turismo en todo el mundo, haciendo posible el 
movimiento e intercambio de personas, bienes e información (Manchón y Aranda, 
2007). Siguiendo estas ideas, se puede decir que el transporte aéreo y, en concreto, los 
aeropuertos, son un importante foco de atracción para las empresas y las personas, 
provocando de este modo la mejora y el desarrollo económico.  
A pesar de la importancia que puede tener la actividad aeroportuaria sobre la actividad 
económica, son muy pocos los estudios empíricos encontrados en la literatura 
económica.  
Siguiendo un orden cronológico de los trabajos que estudian la relación entre transporte 
aéreo y desarrollo económico, debemos empezar por Brueckner (1982), donde se testó 
la hipótesis de que una buena calidad del tráfico aéreo, medida por la frecuencia en las 
operaciones y por la oferta de múltiples destinos, estimula el empleo al atraer nuevas 
empresas y ayudando a las ya existentes a prosperar. Los resultados muestran una 
relación positiva, aunque débil, debido principalmente a que la muestra contaba 
únicamente 75 pequeñas y medianas áreas metropolitanas de Estados Unidos.  
Por su parte, Green (2007) realizó su estudio con el objetivo de encontrar efecto en el 
empleo y también en el crecimiento de la población de Estados Unidos. En este caso, 
introdujo una mejora en la literatura sobre transporte aéreo y desarrollo económico al 
añadir en la regresión varias variables explicativas para controlar la posible 
endogeneidad entre las variables de tráfico aéreo y crecimiento económico. El autor 
obtuvo una relación positiva entre las dos variables, pero sorprendió que las variables 
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de control que había añadido eran muy poco significativas y representaban un 
desempeño muy débil en los resultados.  
Tanto Brueckner (1982) como Green (2007) consideraron que la relación entre tráfico 
aéreo y desarrollo económico ocurría con un período de espera en la relación causa-
efecto, es decir, consideraron que el crecimiento en el tráfico aéreo que se 
experimentaba en un año base luego tenía efecto en el empleo de años posteriores. Al 
contrario de este enfoque, Brueckner (2003) y Percoco (2010) asumen que la relación 
es contemporánea y, por tanto, el efecto en el empleo se manifiesta en el mismo año.  
El estudio de Brueckner (2003) confirmó que existe una relación positiva entre tráfico 
aéreo y desarrollo económico y encontró una elasticidad del 0,1 concluyendo que un 
aumento del 10% de pasajeros en un territorio genera un crecimiento del 1% en el 
empleo del sector servicios.  La muestra de su estudio incluye 91 áreas metropolitanas 
de Estados Unidos y se usan datos de 1996. Por otra parte, el autor explica en su trabajo 
que, al tener en cuenta la relación contemporánea o a corto plazo explicada 
anteriormente, la endogeneidad toma un papel más importante, y por este motivo toma 
en consideración múltiples variables instrumentales para solventar este problema.  
Finalmente, Percoco (2010) plantea el mismo estudio para el caso de Italia con datos del 
año 2002. Aunque usa la misma metodología que Brueckner (2003) existe una diferencia 
muy importante entre los dos trabajos: el segundo autor tan solo incluye en su muestra 
territorios que cuentan con al menos un aeropuerto funcional, en cambio el primero 
escoge en su muestra todas las provincias de Italia, tanto las que cuentan con un 
aeropuerto como las que no. La razón es que los aeropuertos no están localizados de 
forma aleatoria, sino que puede depender del nivel de actividad económica o de la 
población en la región. Por lo tanto, la utilización únicamente de las regiones con 
infraestructura aeroportuaria podría generar un problema de selección de la muestra 
(selection bias). Además, la utilización de una muestra más amplia permite al autor 
evaluar la posibilidad de que existan efectos desbordamiento (spatial spillover) en la 
actividad aérea, es decir que los efectos del tráfico aéreo sobrepasen los límites 
geográficos de la región en la que está localizado el aeropuerto. Los resultados del 
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estudio muestran como la actividad aérea tiene un impacto positivo sobre el empleo, 
especialmente en el sector servicios; y cómo estos efectos van más allá de la región 
donde está localizado el aeropuerto, confirmando la existencia de los efectos 
desbordamiento. 
La ACI (2004) clasifica los diferentes tipos de impacto económico que generan los 
aeropuertos de la siguiente manera:  impactos directos, indirectos, inducidos y 
catalíticos. Se entiende por impacto directo el empleo y renta generados directamente 
por el sector aeronáutico; el impacto indirecto es el empleo y renta generados por la 
cadena de proveedores del sector aeronáutico y, el impacto inducido es el empleo y 
renta generados por el gasto que realizan los trabajadores directa o indirectamente 
empleados por el sector aeronáutico. Finalmente, el impacto catalítico se puede definir 
como el impacto económico total en el empleo y la renta generados por todas las 
actividades económicas que dependen de la disponibilidad del transporte aéreo. En este 
sentido, el efecto catalítico mide la capacidad del sector aeronáutico para atraer nuevas 
empresas y aumentar la productividad en distintos sectores que, gracias al servicio de 
transporte aéreo, mejoran sus negocios (Percoco, 2010). Este impacto es más difícil de 
cuantificar, dado que se debe separar el impacto real del sector aeroportuario de otras 
variables que frecuentemente no se pueden controlar. Este tipo de estudios 
normalmente evalúan los cambios que el transporte aéreo provoca en diferentes 
sectores como el turismo, la inversión, el comercio, etc. (Ishutkina y Hansman, 2008).  
El presente estudio tratará de evaluar el impacto catalítico que el tráfico aéreo de 
pasajeros provoca sobre el desarrollo económico. Además, se seguirá la idea de una 
relación contemporánea o a corto plazo, es decir, suponiendo que el efecto del tráfico 
aéreo se ve reflejado en el crecimiento económico, principalmente, en el mismo periodo 




3. BASE DE DATOS  
Para detectar cómo el aumento del tráfico aéreo puede alterar el crecimiento 
económico de los territorios, se han seleccionado los 1348 NUTS 3 de los 28 Estados 
Miembros de la Unión Europea, para los años 2016 y 2017. En el Anexo 1 se expone la 
lista de todos los NUTS 3 incluidos en el estudio junto con el país al que pertenecen. 
Para cada uno de los territorios NUTS 3 se han recogido los siguientes datos:  
Tres variables que miden el empleo: Por un lado, EMP es el número total de empleados 
totales, EMP IND es el número de empleados en el sector de la industria manufacturera 
y EMP SER es el número de empleados en el sector servicios (sin incluir el sector 
turístico). Los datos fueron obtenidos de Eurostat. Se han escogido estas tres variables 
para poder apreciar si existe diferencia entre la afectación del empleo en los dos 
sectores, teniendo en cuenta que la conclusión de los trabajos de Brueckner (2003) y 
Percoco (2010) fue que la actividad aeroportuaria afectaba de manera más significativa 
al sector de los servicios.  
Respecto las variables que miden el tráfico aéreo o actividad aeroportuaria, se han 
recogido dos. La primera de ellas incluye el número de vuelos que salieron y llegaron 
desde y hacia un aeropuerto europeo. La segunda hace referencia a todos los asientos 
disponibles en los vuelos que salieron y llegaron desde y hacia un aeropuerto europeo. 
Estos datos de tráfico aéreo fueron extraídos de la base de datos de IATA. Tras obtener 
estos datos, se sumaron todos los vuelos y asientos de cada NUTS 3 para poder incluirlos 
en el estudio.  
La razón de utilizar el número de asientos y no el número de pasajeros, como realiza 
Percoco (2010), es la imposibilidad de disponer de los datos de pasajeros para el 
conjunto de países de la Unión Europea. Sin embargo, consideramos que la diferencia 
entre usar los asientos en lugar de los pasajeros reales no es muy significativa teniendo 
en cuenta la gran inversión que las aerolíneas hacen actualmente en Yield Management 
y Revenue Management. Mientras el Yield Management es, por definición, la gestión del 
beneficio, el Revenue Management es la gestión del ingreso, y se entiende que el 
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segundo es la evolución lógica del primero (Hinojosa, 2019). El Yield Management tiene 
como objetivo vender la unidad de producción correcta al precio correcto y al tipo de 
cliente correcto, con tal de conseguir el máximo beneficio posible (Smith et al. 1992). 
Esto es importante dentro del sector del transporte aéreo de pasajeros dado el carácter 
perecedero y fijo de las unidades de producción del sector (los asientos de las 
aeronaves) cuya producción y consumo son simultáneos e imposibles de almacenar. Por 
ello, cada vez que un vuelo despega con un asiento disponible pero no ocupado por un 
pasajero se produce “una pérdida de capacidad productiva imposible de recuperar” 
(Chávez y Ruiz, 2005, p.4). Por este motivo, las aerolíneas usan estrategias centradas en 
la maximización de los ingresos integrando medidas de control de capacidad y demanda 
cada vez más sofisticadas. La manera de obtener el máximo ingreso posible es ofrecer 
la capacidad correcta en cada vuelo. En definitiva, el presente estudio considera que la 
variable de asientos disponibles es una variable significativa que refleja de manera 
objetiva la actividad aeroportuaria de un territorio concreto.  
Además de nuestra variable de importancia, la que nos recoge la actividad 
aeroportuaria, incluimos todo un conjunto de variables de control. En primer lugar, 
variables relacionadas con las características de la población. La variable POB contiene 
la población total de cada NUTS 3 de los años 2006 y 2007 para evitar problemas de 
endogeneidad (la posibilidad de que la población afecte a la actividad aeroportuaria y al 
empleo, pero a la vez, que la actividad aérea y el empleo pueda afectar a la población). 
Por otra parte, se ha recogido la variable POB EDU, que hace referencia al porcentaje de 
la población entre 25 y 64 años con educación terciaria, es decir, personas que poseen 
un título universitario o superior, para cada NUTS 2 también en los 10 años anteriores a 
los años de la muestra objeto de estudio para evitar endogeneidad. En este caso, se han 
tenido que recoger estos datos en NUTS 2 dada la inexistencia de estos en NUTS 3. 
Finalmente, la última variable de población es POB>65 y recoge el porcentaje de la 
población con 65 años o más de los años 2016 y 2017. El objetivo de incluir estas 
medidas de población es que, a priori, se cree que tienen un efecto significativo en la 
cantidad de tráfico aéreo. Por una parte, la población joven y con educación superior 
puede verse como un incentivo de los vuelos internacionales, mientras que si en un 
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territorio hay un gran porcentaje de gente mayor esta cantidad de vuelos puede verse 
disminuida. 
La variable TURISMO contiene las llegadas a alojamientos turísticos en cada NUTS 2. Esta 
variable se incluye con el objetivo de medir el nivel de atracción turística de cada 
territorio, que puede acarrear un aumento de turistas visitantes que usen transporte 
aéreo para llegar a esos destinos.  
Finalmente, se han incluido dos variables que recogen características del sector aéreo: 
las variables HUB y GESTIÓN, que son variables dummy. Por una parte, se tiene en 
cuenta HUB para diferenciar los territorios que poseen un aeropuerto que es base o hub 
de alguna de las aerolíneas de bandera europeas. Los territorios NUTS 3 que contienen 
un aeropuerto hub toman el valor 1 y los que no toman el valor 0. Se incluye esta variable 
con la intención de comprobar si los aeropuertos hub tienen un mayor nivel de tráfico 
aéreo respecto los que no lo son.  
La variable GESTIÓN tiene en cuenta qué tipo de gestión aeroportuaria se lleva a cabo 
en cada país. Los países que siguen una gestión centralizada toman el valor 1 y los que 
siguen una gestión descentralizada toman el valor 0. Se pretende con esta variable ver 
si existe una diferencia significativa en cuanto al nivel de tráfico aéreo en función de si 
un aeropuerto está gestionado de manera centralizada o descentralizada. La evidencia 
empírica nos indica que la gestión descentralizada es más eficiente, permitiendo la 
competencia entre aeropuertos incluso de un mismo país, por lo que esperaríamos un 
coeficiente negativo de la variable de gestión, como mínimo, sobre la actividad aérea. 
En la Tabla 1 se recogen todas las variables junto con su descripción, los años de sus 







Tabla 1: Variables usadas en el estudio 
 
Fuente: elaboración propia 




Número de asientos disponibles 






VUELOS Número de vuelos operados 
 
2016, 2017 IATA 
EMP Número de personas empleadas 
(en miles) en cada NUTS 3 
 
2016, 2017 Eurostat 
EMP IND Número de personas empleadas 
en el sector de la industria (en 
miles) en cada NUTS 3 
 
2016, 2017 Eurostat 
EMP SER Número de personas empleadas 
en el sector de los servicios, 
excluyendo el turismo (en miles) 
en cada NUTS 3 
 
2016, 2017 Eurostat 
POB 
 
Población total en cada NUTS 3 2006, 2007 Eurostat 
POB > 65 Porcentaje de la población con 
más de 65 años en cada NUTS 3 
 
2016, 2017 Eurostat 
POB EDUC Porcentaje de la población entre 
25 y 64 años con educación 
terciaria (a partir de grado 
universitario) en cada NUTS 2 
 
2006, 2007 Eurostat 
TURISMO Llegadas a alojamientos 
turísticos en cada NUTS 2 
 
2016, 2017 Eurostat 
HUB Variable dummy. Equivale a 1 
cuando un NUTS 3 cuenta con un 
aeropuerto que es Hub de una 
aerolínea y 0 cuando no. 
2016, 2017 Elaboración propia a 
partir de las páginas 
web de las tres alianzas 
aéreas (Oneworld, 
Skyteam y Star Alliance) 
GESTIÓN Variable dummy. Equivale a 1 
cuando la gestión aeroportuaria 
del país es centralizada y a 0 
cuando es descentralizada. 
2016, 2017 Elaboración propia a 
partir del trabajo de Bel 
y Fageda (2008b) 
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4. METODOLOGÍA  
Como se ha dicho anteriormente, este trabajo se sirve de la metodología usada por 
Percoco (2010) en su análisis de actividad aeroportuaria y desarrollo local en las 
provincias de Italia. A diferencia de ese trabajo, el presente estudio analiza la misma 
cuestión para todos los territorios NUTS 3 de los países miembros de la Unión Europea 
y en los años 2016 y 2017. 
La base en la que se centra la metodología utilizada es la siguiente: se espera que la 
cantidad de personas empleadas varíe en los diferentes NUTS 3 al cambiar el nivel de 
actividad aeroportuaria de los aeropuertos europeos, permaneciendo el resto de las 
variables constante.   
Podemos resumir esta hipótesis con la siguiente ecuación (1):  
(1) E = f ( T, X ) + u                                                   
donde E es la cantidad de personas empleadas en un territorio NUTS 3, T es la actividad 
aeroportuaria, X es un vector de variables exógenas y u es el término de error.  
Como ya se ha dicho en la revisión de la literatura, Percoco (2010) al considerar todas 
las provincias de Italia y no solo aquellas en las que existe un aeropuerto, debe tener en 
cuenta la selección de la muestra (selection bias) porque, de lo contrario, los coeficientes 
obtenidos en la estimación econométrica estarían sesgados. Del mismo modo, para el 
presente trabajo también debemos considerar este problema dado que la muestra 
cuenta con un total de 1348 NUTS 3 y la gran mayoría de ellos no cuentan con un 
aeropuerto.  
Consecuentemente, debemos considerar que la ecuación base del estudio puede sufrir 
de endogeneidad por dos motivos: que los aeropuertos no son inicialmente ubicados de 
manera aleatoria, sino que dependen de las características y del desarrollo económico 
previo de cada territorio (sesgo de selección o selection bias) y por el hecho de que una 
vez un aeropuerto ha sido ubicado e inaugurado, la actividad aeroportuaria puede verse 
condicionada a su vez por el nivel de empleo que posee el territorio, teniendo en cuenta 
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que normalmente las áreas más desarrolladas tienden a relacionarse con otros 
territorios y por tanto incrementar el tráfico aéreo (Percoco, 2010).  
Para solucionar esto problemas, se hará uso de la metodología propensity score. Tal y 
como explica Percoco (2010), generalmente la metodología propensity score trata las 
diferencias entre grupos de manera binaria, donde los individuos que cumplen una 
característica toman el valor 1 y los que no la cumplen toman el valor 0. A diferencia de 
esto, al estar trabajando con tráfico aéreo (en nuestro caso, número de vuelos y asientos 
disponibles) no podemos usar un método binario sino continuo: los territorios que no 
cuentan con aeropuerto tendrán un valor 0 de actividad aeroportuaria pero los que sí 
cuentan con aeropuerto tendrán un valor positivo y continuo diferente en cada 
territorio. Por lo tanto, nuestra muestra está truncada en el cero (no se pueden observar 
valores negativos), pero puede tomar cualquier valor positivo. Por este motivo, 
debemos usar el modelo Tobit. Por tanto, la metodología del estudio se basa, 
principalmente en dos fases: 
En la primera fase, el modelo Tobit nos permite obtener un valor estimado de tráfico 
aéreo (que denominamos T*) para todos territorios NUTS 3, tanto los que tienen 
aeropuerto como los que no, en base al resto de variables de la ecuación. En este 
sentido, el valor estimado de tráfico aéreo T* para los territorios que no poseen un 
aeropuerto será el potencial que ese territorio tiene para alcanzar cierto nivel de 
actividad aeroportuaria si existiera un aeropuerto. A continuación, se puede observar la 
ecuación a estimar: 
(2)  𝐿𝑜𝑔 𝐴𝑐𝑡𝐴é𝑟𝑒𝑎𝑖 = 𝛽0 + 𝛽1𝐿𝑜𝑔𝑃𝑜𝑝𝑖 + 𝛽2𝐻𝑢𝑏𝑖 + 𝛽3𝐺𝑒𝑠𝑡𝑖ó𝑛𝑖 + 
+𝛽4𝐿𝑜𝑔 𝑃𝑜𝑏 𝐸𝑑𝑢𝑖 + 𝛽5𝐿𝑜𝑔 𝑃𝑜𝑏 > 65𝑖 + 𝛽6𝐿𝑜𝑔 𝑇𝑢𝑟𝑖𝑠𝑚𝑜𝑖 + 𝜀𝑖 
Finalmente, en la segunda fase se sustituye en la ecuación (1) el valor T inicial por el 
valor estimado T* que hemos obtenido para cada NUTS 3 gracias a la estimación del 
modelo Tobit, de manera que cada territorio ahora cuenta con datos de actividad 




(3)         E = f ( T*, X ) + u 
Por lo tanto, la segunda ecuación a estimar sería la siguiente: 
(4) 𝐿𝑜𝑔 𝐸𝑚𝑝𝑙𝑒𝑜𝑖 = 𝛽0 + 𝛽1𝐿𝑜𝑔𝑃𝑜𝑝𝑖 + 𝛽2𝐴𝑐𝑡 𝐴é𝑟𝑒𝑎𝑖
∗ + 𝛽3𝐻𝑢𝑏𝑖 + 𝛽4𝐺𝑒𝑠𝑡𝑖ó𝑛𝑖 + 
+𝛽5𝐿𝑜𝑔 𝑃𝑜𝑏 𝐸𝑑𝑢𝑖 + 𝛽6𝐿𝑜𝑔 𝑃𝑜𝑏 > 65𝑖 + 𝛽7𝐿𝑜𝑔 𝑇𝑢𝑟𝑖𝑠𝑚𝑜𝑖 + 𝜁𝑖  
Tal y como Hirano e Imbens (2004) demostraron, el uso de la metodología propensity 
score elimina la selección de la muestra o selection bias gracias a la estimación, en este 
caso, de la actividad aeroportuaria potencial de cada individuo de la muestra.  
Tal y como se ha especificado en la parte introductoria, el objetivo original del presente 
trabajo era realizar un estudio en forma de panel de datos que incluyera los años 2016, 
2017 y 2018. Lamentablemente, la falta de datos importantes en el año 2018 obligó a 
eliminar este año del estudio. Por otra parte, se planteó hacer el panel con los datos de 
los años 2016 y 2017 pero la falta de variabilidad de los datos entre los dos años hizo 
también imposible este planteamiento. Consecuentemente, lo que se realizó fue una 
base colapsada por medias de los años 2016 y 2017 que pudiera presentar los resultados 
conjuntamente. Además, también se han estimado las ecuaciones econométricas 
anteriores para cada año por separado, 2016 y 2017, para observar si existe alguna 
diferencia significativa entre los dos periodos.  
Adicionalmente, se ha querido hacer el cálculo de la regresión añadiendo efectos fijos 
por país, es decir, una dummy para cada país que recoja posibles peculiaridades de cada 
uno de ellos, algunas de las cuales pueden ser incluso no observables. Con ello, se 
pretende ver si existen diferencias significativas entre los resultados de la regresión que 
añade estos efectos físicos y la que no.  
Por otra parte, se han querido también obtener resultados diferenciando las variables 
de actividad aeroportuaria (vuelos y asientos) según el tipo de gestión aeronáutica del 
país (centralizada o descentralizada) y según el país en concreto. Con ello se pretende 
ver cómo pueden afectar al empleo la cantidad de vuelos y asientos operados mediante 
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un tipo de gestión aeronáutica concreta o cómo el tráfico aéreo de un país puede afectar 
de manera diferente al empleo en cada uno de los países de la Unión Europea.  
Además de solventar los problemas de selección de la muestra y de endogeneidad a 
través de la estimación en dos etapas, se debe tener en cuenta la posible existencia de 
heterocedasticidad. Es posible que la varianza de cada una de las regiones pueda ser 
diferente, es decir que cada región tenga una capacidad de modificar la actividad aérea 
o el empleo de forma heterogénea. Para solventar este problema las estimaciones 
econométricas se realizan con un “cluster” por NUTS 3, es decir, se permite que la 
varianza de los errores sea diferente para cada región de la muestra. 
De esta manera podemos obtener estimaciones robustas, que no estarán sesgadas y 





A continuación, se exponen los principales resultados del estudio juntamente con los 
posibles motivos que los explican y su sujeción a las hipótesis iniciales del trabajo. 
En la Tabla 2, expuesta en la siguiente página, se pueden observar los resultados 
econométricos obtenidos para el número de asientos utilizando la base colapsada en 
promedio para los años de 2016 y 2017. No se observan diferencias entre los resultados 
de la Tabla 2 y los obtenidos utilizando los datos para 2016 y 2017 de forma separada. 
Igualmente, tampoco se observan diferencias entre utilizar como variable dependiente 
en la primera etapa el número de asientos disponibles o el número de vuelos. Por ello, 
se ha decidido incorporar en el texto únicamente los resultados obtenidos mediante la 
base colapsada en medias y utilizando como variable dependiente el número de asientos 
disponibles. El resto de resultados econométricos se pueden encontrar en el anexo 2. 
En todos los casos, las variables se han transformado en logaritmos con la intención de 
que los coeficientes estimados en las regresiones econométricas puedan ser 
















Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%) 

























































































































NO SI NO SI NO SI NO SI 
R2 0.0693 0.1116 0.8079 0.9363 0.7834 0.8403 0.6973 0.7998 













En primer lugar, es importante destacar que tras haber realizado el cálculo tanto 
incluyendo efectos fijos por país como no incluyéndolos, los resultados de las variables 
más significativas en el estudio (estimación de vuelos, asientos, gestión y Hub) no son 
excesivamente diferentes, por lo que las conclusiones del estudio no se verían afectadas 
por la incorporación o no de los efectos fijos por país.  
Empezando por las evidencias más importantes mostradas por los resultados, se puede 
afirmar que el tráfico aéreo, tanto medido por vuelos como por asientos disponibles, 
tiene un efecto positivo y significativo en el empleo. En este sentido, las elasticidades 
que presentan los resultados se explican de la siguiente manera: un aumento del 1% en 
el número de asientos disponibles provoca un incremento del 0.065% en el empleo total 
en el caso de los resultados sin efectos fijos y del 0.75% en los resultados con efectos 
fijos. Parece que existen elementos intrínsecos de cada uno de los países miembros de 
la Unión Europea que podrían explicar la evolución del empleo, más allá de las variables 
incorporadas en la estimación econométrica, elementos que en muchos casos pueden 
ser incluso no observables por el investigador. Este resultado obtenido es el esperado, 
dado que el impacto del transporte aéreo sobre el empleo presenta una elasticidad 
menor que 1, pero igualmente significativa, viendo de este modo que el transporte 
aéreo juega un papel importante sobre la empleabilidad, teniendo en cuenta la gran 
cantidad de elementos que pueden impactar sobre ella.  
Siguiendo con el efecto sobre el empleo, uno de los resultados más importantes del 
presente estudio es la evidencia obtenida respecto la diferencia significativa entre el 
impacto sobre el empleo del sector servicios y del sector industrial. Efectivamente, tal y 
como Brueckner (2003) y Percoco (2010) expusieron en sus trabajos, los resultados del 
presente estudio también reflejan que el tráfico aéreo influye en mayor medida al 
empleo del sector de los servicios que al empleo del sector de la industria, cuyo impacto 
es significativamente menor e incluso nulo en muchos casos. Podemos ver en la tabla 
anterior como las elasticidades obtenidas para el empleo de servicios son mayores a las 
obtenidas para el empleo del sector manufacturero: mientras un aumento del 1% en los 
asientos provoca un aumento del 0.17% del empleo de servicios en los resultados sin 
efectos fijos y del 2.76% en los resultados con efectos fijos, en el caso del empleo del 
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sector de la industria solo aumenta un 0.096%, e incluso no resulta significativo cuando 
incluimos los efectos fijos por país. Vemos, por tanto, como una mayor calidad y 
frecuencia en el servicio de transporte aéreo de pasajeros beneficia en mayor medida a 
las empresas que pertenecen al sector terciario. 
Cambiando de variable y haciendo referencia a los resultados de la variable HUB, se 
puede decir que los resultados reflejan de manera bastante significativa que los 
aeropuertos que son hub de alguna aerolínea de bandera ofrecen más asientos y más 
vuelos que los aeropuertos que no lo son. Por tanto, en este sentido los resultados son 
los esperados, teniendo en cuenta que los aeropuertos hub no dejan de ser nexos de 
conexión o transbordo entre otros aeropuertos, motivo por el que reciben mucho tráfico 
de pasajeros, incluso en el caso de usuarios que no parten ni llegan a ese destino 
concreto (Bryan y O’Kelly, 1999). Si bien la localización de un hub generaría una mayor 
actividad aeroportuaria, lo que provocaría creación de empleo de forma indirecta, no 
encontramos evidencia empírica de que la localización de este tipo de aeropuertos 
genere empleo de forma directa. 
Pasamos ahora a evaluar los resultados acerca de la variable de gestión aeroportuaria. 
Tal y como muestran los resultados de la Tabla 2, los países cuyos aeropuertos están 
gestionados de manera descentralizada operan más vuelos y disponen de más asientos. 
De esta manera, se extrae de estos resultados que la gestión descentralizada es la más 
eficiente dado que parece generar más operaciones aeroportuarias y, 
consecuentemente, generará de manera indirecta más empleo respecto del que 
generan los países que gestionan sus aeropuertos de manera centralizada. Estos 
resultados coinciden con las conclusiones presentadas por Bel y Fageda (2008b). 
Una vez analizado el impacto de la actividad aérea sobre el empleo en las diferentes 
regiones de la Unión Europea, cabe preguntarse si este efecto es homogéneo en el 
conjunto del territorio, o por lo contrario, resulta heterogéneo, y si depende del tipo de 
gestión aeroportuaria. Por ello, a continuación, se analiza de forma desagregada el 
impacto del transporte aéreo sobre la actividad económica en función de la gestión 
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centralizada o descentralizada de los aeropuertos; así como un análisis diferenciado por 
país. 
En la Tabla 3 se pueden observar los resultados econométricos que reflejan el efecto 
sobre el empleo del número de asientos diferenciado por el tipo de gestión aeronáutica. 
En otras palabras, la variable Probasientos g. centralizada recoge todos los asientos que 
despegan y aterrizan de todos aquellos países que gestionan sus aeropuertos de manera 
centralizada, mientras la variable Probasientos g. descentralizada recoge los asientos 




Tabla 3: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad aérea (asientos) diferenciada por el tipo de gestión 
aeronáutica. Base colapsada por medios (2016 y 2017) 
Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis (*** 1%, **5%. *10%) 











































































































Efectos fijos país NO SI NO SI NO SI 
R2 0.8087 0.9363 0.7834 0.8409 0.6976 0.8003 











Siguiendo con el análisis de la gestión aeroportuaria y tras haber afirmado que los países 
que gestionan sus aeropuertos de manera descentralizada crean de forma indirecta más 
empleo que aquellos que tienen una gestión centralizada al generar una mayor actividad 
aeroportuaria, fijándonos en la Tabla 3 podemos ir más allá. Efectivamente, se puede 
observar cómo no solo se trata de un efecto indirecto, sino que los resultados afirman 
que la gestión descentralizada afecta directamente al empleo en mayor cantidad que la 
gestión centralizada. Por tanto, los resultados indican que la gestión descentralizada es 
más eficiente tanto a la hora de generar más operaciones aeroportuarias como en la 
creación directa de empleo. Cabe señalar que España es el único país del mundo con 
más de un aeropuerto grande que se gestiona de forma centralizada (Bel y Fageda, 
2007). 
A continuación, se exponen en la Tabla 4 los resultados obtenidos para medir el efecto 











6 En este caso no resulta posible incluir variables dummy por país ya que generarían un problema de 
multicolinealidad con las variables de actividad del transporte aéreo. 
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Probasientos IE 7    










Probasientos FR 10 0.196*** 
(0.016) 
  






















































Probasientos AT 20 0.085*** 
(0.015) 
 0. 043 
(0.030) 
Tabla 4: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad aérea 




Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis (*** 1%, ** 5%, *10 %) 
 
 


















Probasientos SI 24    





































Log Pob Edu 








Log Pob >65    






Efectos fijos país NO NO NO 
R2 0.9314 0.8392 0.7993 
F test    




Lo primero que salta a la vista tras analizar la Tabla 4 es que todos los países incluidos 
en la muestra presentan una relación positiva entre los asientos que despegan y 
aterrizan de sus aeropuertos sobre el empleo total. Vemos, por tanto, que en todos ellos 
el número de empleados viene en una pequeña parte explicado por la existencia de 
tráfico aéreo operado en su territorio.  
También parece haber una relación positiva entre el número de asientos y el empleo en 
el sector de los servicios homogénea en todos los Estados de la muestra, respaldando 
de esta manera uno de los resultados principales de este estudio: el tráfico aéreo influye 
en mayor medida al empleo del sector terciario.  
Sin embargo, cuando se analizan los resultados sobre el empleo del sector industrial, se 
observa que parece existir un patrón por el cual existen países que sí ven su empleo del 
sector industrial afectado por el tráfico aéreo de manera positiva y significativa, 
mientras que otros no presentan una relación estadísticamente significativa. Los que sí 
muestran una relación significativa son mayoritariamente países del este, que se 
caracterizan por contar con un mayor número de empresas dedicadas al sector 
manufacturero: Republica Checa, Estonia, Lituania, Polonia, Rumania y Eslovaquia (con 
la excepción de Portugal y Finlandia, cuyos resultados también son positivos y 
significativos, aunque únicamente al 10%). En este sentido, a pesar de la conclusión 
expuesta anteriormente mediante la cual exponíamos que el tráfico aéreo tiene un 
efecto nulo o poco importante sobre el empleo del sector industrial, cabe incluir la 
matización de que en el caso de un grupo de países donde este sector toma más 
importancia, puede tener un efecto más elevado.  
Finalmente, pasando a tratar la variable de control de población, se puede ver en el 
conjunto de resultados que esta presenta una relación positiva y significativa con el nivel 
de tráfico aéreo. Respecto a la población menor de 65 años y con estudios superiores, 
el resultado presenta también una relación positiva con el número de vuelos y asientos 
demostrando así que cuanta más población con estudios superiores haya más tráfico 
aéreo existe. Finalmente, centrándonos en la población con edad superior a 65 años, los 
resultados muestran una relación negativa con el tráfico aéreo, respaldando de esta 
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manera la idea principal de que cuanta más población mayor exista menos vuelos se 





El tráfico aéreo de pasajeros ha aumentado de forma extraordinaria durante las últimas 
décadas, hecho que obliga a los operadores aeroportuarios a aumentar la inversión en 
infraestructura y, consecuentemente, a incrementar el número de trabajadores de 
forma directa. Además, la actividad aérea puede generar mejoras de eficiencia en las 
empresas localizadas en el territorio, provocando la generación de actividad económica 
y empleo. 
El objetivo del presente trabajo era analizar en qué medida el tráfico aéreo afecta al 
empleo de los Estados Miembros de la Unión Europea. Para ello, se extrajeron datos de 
cada NUTS 3 (Unidad de separación más pequeña de los territorios de la Unión Europea 
creada por la Comisión Europea) respecto los vuelos operados, los asientos ofrecidos y 
otras variables sobre la población y el turismo. Adicionalmente, se añadieron otras 
variables de control que podrían afectar de forma significativa a la actividad aérea, como 
diferenciar los aeropuertos que son hub de una aerolínea de bandera europea y el tipo 
de gestión aeroportuaria que cada Estado ejerce en sus aeropuertos.  
Los resultados obtenidos afirman la relación positiva entre el tráfico aéreo y el empleo 
total para todos los países de la Unión Europea con una elasticidad del 0.065, es decir, 
que cuando el número de asientos ofrecidos en vuelos aumenta en un 1% el empleo 
total aumenta en un 0.065%.  
Adicionalmente, una de las conclusiones más importantes que se extrae de este trabajo 
es que el tráfico aéreo influye de forma más significativa sobre el número de empleados 
del sector de los servicios que sobre los empleados del sector industrial. En este sentido, 
los resultados reflejan que las empresas del sector terciario parecen aprovechar en 
mayor medida la facilidad que el transporte aéreo les ofrece en cuanto a la movilidad 
de trabajadores, encuentros cara a cara entre el personal de diferentes empresas y, en 
definitiva, la potenciación de relaciones entre personas e información. 
Estos resultados no son homogéneos entre todos los países de la Unión Europea, sino 
que dependen de la estructura económica del país y de la forma de gestión 
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aeroportuaria. Los países que gestionan sus aeropuertos de forma descentralizada 
resultan ser más eficientes, en el sentido de que despegan y aterrizan más vuelos en su 
territorio y, además, estos influyen también en mayor medida sobre su empleo.  
Atendiendo a los resultados obtenidos se proponen un conjunto de medidas de política 
económica. 
La primera de ellas es potenciar la inversión pública en el sector aeroportuario, tanto en 
infraestructura aeroportuaria como en forma de ayudas a las empresas que participan 
en este sector (aerolíneas, empresas de handling, empresas de catering, empresas de 
seguridad, etc.), especialmente en aquellos aeropuertos con una ocupación cercana a 
su capacidad. Los resultados indican de manera clara que la mejora de la capacidad para 
operar vuelos en el territorio europeo y, en definitiva, la mejora de la calidad y la 
frecuencia del servicio aeroportuario influye de manera significativa a las cifras de 
empleo.  
En segundo lugar, la segunda propuesta hace referencia al tipo de gestión aeroportuaria 
ejercida en los aeropuertos. Los resultados reflejan que los territorios cuyos aeropuertos 
están gestionados de manera descentralizada son más efectivos a la hora de generar 
más tráfico aéreo y de crear más empleo de manera directa. Por ello, parece que la 
gestión descentralizada es más beneficiosa económicamente para los territorios 
europeos.  
Por último y tras recomendar la gestión descentralizada por encima de la centralizada, 
si los aeropuertos pasaran a ser gestionados de forma individualizada, podrían competir 
entre ellos, y decidir la distribución de los espacios en su aeropuerto. Este hecho podría 
permitir convertir sus aeropuertos en hub de alguna compañía de bandera, dado que 
los resultados indican que, claramente, los aeropuertos que cumplen con esta 
característica operan una mayor cantidad de vuelos y, por tanto, generan una mayor 
cantidad de empleo.  
Para acabar, es interesante presentar algunas direcciones para futuros estudios 
relacionados con el presente. En concreto, podría ser interesante investigar el efecto 
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desbordamiento que los aeropuertos europeos pueden ejercen sobre los territorios de 
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ANEXO 1: LISTADO DE NUTS 3 
Tabla 5: Listado de los territorios NUTS 3 incluidos en la muestra 
NUTS 3 País 
Arr. de Bruxelles-Capitale / Arr. van Brussel-
Hoofdstad Bélgica 
Arr. Antwerpen Bélgica 
Arr. Mechelen Bélgica 
Arr. Turnhout Bélgica 
Arr. Hasselt Bélgica 
Arr. Maaseik Bélgica 
Arr. Tongeren Bélgica 
Arr. Aalst Bélgica 
Arr. Dendermonde Bélgica 
Arr. Eeklo Bélgica 
Arr. Gent Bélgica 
Arr. Oudenaarde Bélgica 
Arr. Sint-Niklaas Bélgica 
Arr. Halle-Vilvoorde Bélgica 
Arr. Leuven Bélgica 
Arr. Brugge Bélgica 
Arr. Diksmuide Bélgica 
Arr. Ieper Bélgica 
Arr. Kortrijk Bélgica 
Arr. Oostende Bélgica 
Arr. Roeselare Bélgica 
Arr. Tielt Bélgica 
Arr. Veurne Bélgica 
Arr. Nivelles Bélgica 
Arr. Ath Bélgica 
Arr. Charleroi Bélgica 
Arr. Mons Bélgica 
Arr. Mouscron Bélgica 
Arr. Soignies Bélgica 
Arr. Thuin Bélgica 
Arr. Tournai Bélgica 
Arr. Huy Bélgica 
Arr. Liège Bélgica 
Arr. Waremme Bélgica 
Arr. Verviers - communes francophones Bélgica 
Bezirk Verviers - Deutschsprachige Gemeinschaft Bélgica 
Arr. Arlon Bélgica 
Arr. Bastogne Bélgica 
Arr. Marche-en-Famenne Bélgica 
Arr. Neufchâteau Bélgica 
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Arr. Virton Bélgica 
Arr. Dinant Bélgica 
Arr. Namur Bélgica 


















Stara Zagora Bulgaria 










Hlavní mesto Praha Rep. Checa 
Stredoceský kraj Rep. Checa 
Jihocecký kraj Rep. Checa 
Plzenský kraj Rep. Checa 
Karlovarský kraj Rep. Checa 
Ústecký kraj Rep. Checa 
Liberecký kraj Rep. Checa 
Královéhradecký kraj Rep. Checa 
Pardubický kraj Rep. Checa 
Kraj Vysocina Rep. Checa 
Jihomoravský kraj Rep. Checa 
Olomoucký kraj Rep. Checa 
Zlínský kraj Rep. Checa 
Moravskoslezský kraj Rep. Checa 
Byen København Dinamarca 
39 
 
















Heilbronn, Stadtkreis Alemania 
Heilbronn, Landkreis Alemania 
Hohenlohekreis Alemania 




Baden-Baden, Stadtkreis Alemania 
Karlsruhe, Stadtkreis Alemania 
Karlsruhe, Landkreis Alemania 
Rastatt Alemania 
Heidelberg, Stadtkreis Alemania 
Mannheim, Stadtkreis Alemania 
Neckar-Odenwald-Kreis Alemania 
Rhein-Neckar-Kreis Alemania 

























Ingolstadt, Kreisfreie Stadt Alemania 
München, Kreisfreie Stadt Alemania 
Rosenheim, Kreisfreie Stadt Alemania 
Altötting Alemania 
Berchtesgadener Land Alemania 








Landsberg am Lech Alemania 
Miesbach Alemania 
Mühldorf am Inn Alemania 
München, Landkreis Alemania 
Neuburg-Schrobenhausen Alemania 
Pfaffenhofen an der Ilm Alemania 




Landshut, Kreisfreie Stadt Alemania 
Passau, Kreisfreie Stadt Alemania 




Landshut, Landkreis Alemania 





Amberg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Regensburg, Kreisfreie Stadt Alemania 





Neumarkt in der Oberpfalz Alemania 
Neustadt an der Waldnaab Alemania 
Regensburg, Landkreis Alemania 
Schwandorf Alemania 
Tirschenreuth Alemania 
Bamberg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Bayreuth, Kreisfreie Stadt Alemania 
Coburg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Hof, Kreisfreie Stadt Alemania 
Bamberg, Landkreis Alemania 
Bayreuth, Landkreis Alemania 
Coburg, Landkreis Alemania 
Forchheim Alemania 




Wunsiedel im Fichtelgebirge Alemania 
Ansbach, Kreisfreie Stadt Alemania 
Erlangen, Kreisfreie Stadt Alemania 
Fürth, Kreisfreie Stadt Alemania 
Nürnberg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Schwabach, Kreisfreie Stadt Alemania 
Ansbach, Landkreis Alemania 
Erlangen-Höchstadt Alemania 
Fürth, Landkreis Alemania 
Nürnberger Land Alemania 
Neustadt an der Aisch-Bad Windsheim Alemania 
Roth Alemania 
Weißenburg-Gunzenhausen Alemania 
Aschaffenburg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Schweinfurt, Kreisfreie Stadt Alemania 
Würzburg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Aschaffenburg, Landkreis Alemania 






Schweinfurt, Landkreis Alemania 
Würzburg, Landkreis Alemania 
Augsburg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Kaufbeuren, Kreisfreie Stadt Alemania 
Kempten (Allgäu), Kreisfreie Stadt Alemania 




Augsburg, Landkreis Alemania 
Dillingen an der Donau Alemania 
Günzburg Alemania 
Neu-Ulm Alemania 






Brandenburg an der Havel, Kreisfreie Stadt Alemania 
Cottbus, Kreisfreie Stadt Alemania 
Frankfurt (Oder), Kreisfreie Stadt Alemania 















Bremen, Kreisfreie Stadt Alemania 
Bremerhaven, Kreisfreie Stadt Alemania 
Hamburg Alemania 
Darmstadt, Kreisfreie Stadt Alemania 
Frankfurt am Main, Kreisfreie Stadt Alemania 
Offenbach am Main, Kreisfreie Stadt Alemania 








Offenbach, Landkreis Alemania 
Rheingau-Taunus-Kreis Alemania 
Wetteraukreis Alemania 







Kassel, Kreisfreie Stadt Alemania 
Fulda Alemania 
Hersfeld-Rotenburg Alemania 




Rostock, Kreisfreie Stadt Alemania 
Schwerin, Kreisfreie Stadt Alemania 
Mecklenburgische Seenplatte Alemania 





Braunschweig, Kreisfreie Stadt Alemania 
Salzgitter, Kreisfreie Stadt Alemania 












Nienburg (Weser) Alemania 
Schaumburg Alemania 





Lüneburg, Landkreis Alemania 
Osterholz Alemania 





Delmenhorst, Kreisfreie Stadt Alemania 
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Emden, Kreisfreie Stadt Alemania 
Oldenburg (Oldenburg), Kreisfreie Stadt Alemania 
Osnabrück, Kreisfreie Stadt Alemania 





Friesland (DE) Alemania 
Grafschaft Bentheim Alemania 
Leer Alemania 
Oldenburg, Landkreis Alemania 




Düsseldorf, Kreisfreie Stadt Alemania 
Duisburg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Essen, Kreisfreie Stadt Alemania 
Krefeld, Kreisfreie Stadt Alemania 
Mönchengladbach, Kreisfreie Stadt Alemania 
Mülheim an der Ruhr, Kreisfreie Stadt Alemania 
Oberhausen, Kreisfreie Stadt Alemania 
Remscheid, Kreisfreie Stadt Alemania 
Solingen, Kreisfreie Stadt Alemania 
Wuppertal, Kreisfreie Stadt Alemania 
Kleve Alemania 
Mettmann Alemania 
Rhein-Kreis Neuss Alemania 
Viersen Alemania 
Wesel Alemania 
Bonn, Kreisfreie Stadt Alemania 
Köln, Kreisfreie Stadt Alemania 





Oberbergischer Kreis Alemania 
Rheinisch-Bergischer Kreis Alemania 
Rhein-Sieg-Kreis Alemania 
Städteregion Aachen Alemania 
Bottrop, Kreisfreie Stadt Alemania 
Gelsenkirchen, Kreisfreie Stadt Alemania 















Bochum, Kreisfreie Stadt Alemania 
Dortmund, Kreisfreie Stadt Alemania 
Hagen, Kreisfreie Stadt Alemania 
Hamm, Kreisfreie Stadt Alemania 
Herne, Kreisfreie Stadt Alemania 
Ennepe-Ruhr-Kreis Alemania 
Hochsauerlandkreis Alemania 





Koblenz, Kreisfreie Stadt Alemania 
Ahrweiler Alemania 
Altenkirchen (Westerwald) Alemania 








Trier, Kreisfreie Stadt Alemania 
Bernkastel-Wittlich Alemania 
Eifelkreis Bitburg-Prüm Alemania 
Vulkaneifel Alemania 
Trier-Saarburg Alemania 
Frankenthal (Pfalz), Kreisfreie Stadt Alemania 
Kaiserslautern, Kreisfreie Stadt Alemania 
Landau in der Pfalz, Kreisfreie Stadt Alemania 
Ludwigshafen am Rhein, Kreisfreie Stadt Alemania 
Mainz, Kreisfreie Stadt Alemania 
Neustadt an der Weinstraße, Kreisfreie Stadt Alemania 
Pirmasens, Kreisfreie Stadt Alemania 
Speyer, Kreisfreie Stadt Alemania 
Worms, Kreisfreie Stadt Alemania 
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Zweibrücken, Kreisfreie Stadt Alemania 
Alzey-Worms Alemania 
Bad Dürkheim Alemania 
Donnersbergkreis Alemania 
Germersheim Alemania 
Kaiserslautern, Landkreis Alemania 
Kusel Alemania 









St. Wendel Alemania 




Sächsische Schweiz-Osterzgebirge Alemania 





Leipzig, Kreisfreie Stadt Alemania 
Leipzig Alemania 
Nordsachsen Alemania 
Dessau-Roßlau, Kreisfreie Stadt Alemania 
Halle (Saale), Kreisfreie Stadt Alemania 
Magdeburg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Altmarkkreis Salzwedel Alemania 
Anhalt-Bitterfeld Alemania 
Jerichower Land Alemania 
Börde Alemania 







Flensburg, Kreisfreie Stadt Alemania 
Kiel, Kreisfreie Stadt Alemania 
Lübeck, Kreisfreie Stadt Alemania 
47 
 
Neumünster, Kreisfreie Stadt Alemania 
Dithmarschen Alemania 










Erfurt, Kreisfreie Stadt Alemania 
Gera, Kreisfreie Stadt Alemania 
Jena, Kreisfreie Stadt Alemania 
Suhl, Kreisfreie Stadt Alemania 
















Altenburger Land Alemania 










South-East (IE) Irlanda 


















Grevena, Kozani Grecia 
Kastoria Grecia 
Florina Grecia 
Arta, Preveza Grecia 
Thesprotia Grecia 
Ioannina Grecia 















Argolida, Arkadia Grecia 
Korinthia Grecia 
Lakonia, Messinia Grecia 
Voreios Tomeas Athinon Grecia 
Dytikos Tomeas Athinon Grecia 
Kentrikos Tomeas Athinon Grecia 
Notios Tomeas Athinon Grecia 
Anatoliki Attiki Grecia 
Dytiki Attiki Grecia 
Peiraias, Nisoi Grecia 
Lesvos, Limnos Grecia 




Kalymnos, Karpathos, Kos, Rodos Grecia 
Andros, Thira, Kea, Milos, Mykonos, Naxos, Paros, 








































Alicante / Alacant España 
Castellón / Castelló España 
Valencia / València España 














Ceuta (ES) España 
Melilla (ES) España 
El Hierro España 
Fuerteventura España 
Gran Canaria España 
La Gomera España 










































































































La Réunion Francia 
Mayotte Francia 
Primorsko-goranska zupanija Croacia 
Licko-senjska zupanija Croacia 
Zadarska zupanija Croacia 
Sibensko-kninska zupanija Croacia 
Splitsko-dalmatinska zupanija Croacia 
Istarska zupanija Croacia 
Dubrovacko-neretvanska zupanija Croacia 
Grad Zagreb Croacia 
Zagrebacka zupanija Croacia 
Krapinsko-zagorska zupanija Croacia 
Varazdinska zupanija Croacia 
Koprivnicko-krizevacka zupanija Croacia 
Medimurska zupanija Croacia 
Bjelovarsko-bilogorska zupanija Croacia 
Viroviticko-podravska zupanija Croacia 
Pozesko-slavonska zupanija Croacia 
Brodsko-posavska zupanija Croacia 
Osjecko-baranjska zupanija Croacia 
Vukovarsko-srijemska zupanija Croacia 
Karlovacka zupanija Croacia 
































































Pesaro e Urbino Italia 
Ancona Italia 
Macerata Italia 





























Vibo Valentia Italia 



























Vilniaus apskritis Lituania 
Alytaus apskritis Lituania 
Kauno apskritis Lituania 
Klaipedos apskritis Lituania 
Marijampoles apskritis Lituania 
Panevezio apskritis Lituania 
Siauliu apskritis Lituania 
Taurages apskritis Lituania 
Telsiu apskritis Lituania 

























Gozo and Comino / Ghawdex u Kemmuna Malta 
Oost-Groningen Países Bajos 
Delfzijl en omgeving Países Bajos 
Overig Groningen Países Bajos 
Noord-Friesland Países Bajos 
Zuidwest-Friesland Países Bajos 
Zuidoost-Friesland Países Bajos 
Noord-Drenthe Países Bajos 
Zuidoost-Drenthe Países Bajos 
Zuidwest-Drenthe Países Bajos 
Noord-Overijssel Países Bajos 
Zuidwest-Overijssel Países Bajos 
Twente Países Bajos 
Veluwe Países Bajos 
Zuidwest-Gelderland Países Bajos 
Achterhoek Países Bajos 
Arnhem/Nijmegen Países Bajos 
Flevoland Países Bajos 
Utrecht Países Bajos 
Kop van Noord-Holland Países Bajos 
IJmond Países Bajos 
Agglomeratie Haarlem Países Bajos 
Zaanstreek Países Bajos 
Het Gooi en Vechtstreek Países Bajos 
Alkmaar en omgeving Países Bajos 
Groot-Amsterdam Países Bajos 
Agglomeratie 's-Gravenhage Países Bajos 
Delft en Westland Países Bajos 
Agglomeratie Leiden en Bollenstreek Países Bajos 
Zuidoost-Zuid-Holland Países Bajos 
Oost-Zuid-Holland Países Bajos 
Groot-Rijnmond Países Bajos 
Zeeuwsch-Vlaanderen Países Bajos 
Overig Zeeland Países Bajos 
West-Noord-Brabant Países Bajos 
Midden-Noord-Brabant Países Bajos 
Noordoost-Noord-Brabant Países Bajos 
Zuidoost-Noord-Brabant Países Bajos 
Noord-Limburg Países Bajos 
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Midden-Limburg Países Bajos 






Sankt Pölten Austria 
Waldviertel Austria 
Weinviertel Austria 
Wiener Umland/Nordteil Austria 







Östliche Obersteiermark Austria 
Oststeiermark Austria 
West- und Südsteiermark Austria 












Tiroler Oberland Austria 
Tiroler Unterland Austria 
Bludenz-Bregenzer Wald Austria 
Rheintal-Bodenseegebiet Austria 




































































Miasto Warszawa Polonia 
Warszawski wschodni Polonia 







Alto Minho Portugal 
Cávado Portugal 
Ave Portugal 
Área Metropolitana do Porto Portugal 
Alto Tâmega Portugal 
Tâmega e Sousa Portugal 
Douro Portugal 
Terras de Trás-os-Montes Portugal 
Algarve Portugal 
Oeste Portugal 
Região de Aveiro Portugal 
Região de Coimbra Portugal 
Região de Leiria Portugal 
Viseu Dão Lafões Portugal 
Beira Baixa Portugal 
Médio Tejo Portugal 
Beiras e Serra da Estrela Portugal 
Área Metropolitana de Lisboa Portugal 
Alentejo Litoral Portugal 
Baixo Alentejo Portugal 
Lezíria do Tejo Portugal 
Alto Alentejo Portugal 
Alentejo Central Portugal 
Região Autónoma dos Açores (PT) Portugal 



























































Bratislavský kraj Eslovaquia 
Trnavský kraj Eslovaquia 
Trenciansky kraj Eslovaquia 
Nitriansky kraj Eslovaquia 
Zilinský kraj Eslovaquia 
Banskobystrický kraj Eslovaquia 
Presovský kraj Eslovaquia 




















Stockholms län Suecia 
Uppsala län Suecia 
Södermanlands län Suecia 
Östergötlands län Suecia 
Örebro län Suecia 
Västmanlands län Suecia 
Jönköpings län Suecia 
Kronobergs län Suecia 
Kalmar län Suecia 
Gotlands län Suecia 
Blekinge län Suecia 
Skåne län Suecia 
Hallands län Suecia 
Västra Götalands län Suecia 
Värmlands län Suecia 
Dalarnas län Suecia 
Gävleborgs län Suecia 
Västernorrlands län Suecia 
Jämtlands län Suecia 
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Västerbottens län Suecia 
Norrbottens län Suecia 
Hartlepool and Stockton-on-Tees Reino Unido 
South Teesside Reino Unido 
Darlington Reino Unido 
Durham CC Reino Unido 
Northumberland Reino Unido 
Tyneside Reino Unido 
Sunderland Reino Unido 
West Cumbria Reino Unido 
East Cumbria Reino Unido 
Manchester Reino Unido 
Greater Manchester South West Reino Unido 
Greater Manchester South East Reino Unido 
Greater Manchester North West Reino Unido 
Greater Manchester North East Reino Unido 
Blackburn with Darwen Reino Unido 
Blackpool Reino Unido 
Lancaster & Wyre Reino Unido 
Mid Lancashire Reino Unido 
East Lancashire Reino Unido 
Chorley & West Lancashire Reino Unido 
Warrington Reino Unido 
Cheshire East Reino Unido 
Cheshire West and Chester Reino Unido 
East Merseyside Reino Unido 
Liverpool Reino Unido 
Sefton Reino Unido 
Wirral Reino Unido 
Kingston upon Hull, City of Reino Unido 
East Riding of Yorkshire Reino Unido 
North and North East Lincolnshire Reino Unido 
York Reino Unido 
North Yorkshire CC Reino Unido 
Barnsley, Doncaster and Rotherham Reino Unido 
Sheffield Reino Unido 
Bradford Reino Unido 
Leeds Reino Unido 
Calderdale and Kirklees Reino Unido 
Wakefield Reino Unido 
Derby Reino Unido 
East Derbyshire Reino Unido 
South and West Derbyshire Reino Unido 
Nottingham Reino Unido 
North Nottinghamshire Reino Unido 
South Nottinghamshire Reino Unido 
Leicester Reino Unido 
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Leicestershire CC and Rutland Reino Unido 
West Northamptonshire Reino Unido 
North Northamptonshire Reino Unido 
Lincolnshire Reino Unido 
Herefordshire, County of Reino Unido 
Worcestershire Reino Unido 
Warwickshire Reino Unido 
Telford and Wrekin Reino Unido 
Shropshire CC Reino Unido 
Stoke-on-Trent Reino Unido 
Staffordshire CC Reino Unido 
Birmingham Reino Unido 
Solihull Reino Unido 
Coventry Reino Unido 
Dudley Reino Unido 
Sandwell Reino Unido 
Walsall Reino Unido 
Wolverhampton Reino Unido 
Peterborough Reino Unido 
Cambridgeshire CC Reino Unido 
Suffolk Reino Unido 
Norwich & East Norfolk Reino Unido 
North & West Norfolk Reino Unido 
Breckland & South Norfolk Reino Unido 
Luton Reino Unido 
Hertfordshire Reino Unido 
Bedford Reino Unido 
Central Bedfordshire Reino Unido 
Southend-on-Sea Reino Unido 
Thurrock Reino Unido 
Essex Haven Gateway Reino Unido 
West Essex Reino Unido 
Heart of Essex Reino Unido 
Essex Thames Gateway Reino Unido 
Camden & City of London Reino Unido 
Westminster Reino Unido 
Kensington and Chelsea & Hammersmith and 
Fulham Reino Unido 
Wandsworth Reino Unido 
Hackney & Newham Reino Unido 
Tower Hamlets Reino Unido 
Haringey & Islington Reino Unido 
Lewisham & Southwark Reino Unido 
Lambeth Reino Unido 
Bexley & Greenwich Reino Unido 
Barking & Dagenham and Havering Reino Unido 
Redbridge & Waltham Forest Reino Unido 
64 
 
Enfield Reino Unido 
Bromley Reino Unido 
Croydon Reino Unido 
Merton, Kingston upon Thames & Sutton Reino Unido 
Barnet Reino Unido 
Brent Reino Unido 
Ealing Reino Unido 
Harrow & Hillingdon Reino Unido 
Hounslow & Richmond upon Thames Reino Unido 
Berkshire Reino Unido 
Milton Keynes Reino Unido 
Buckinghamshire CC Reino Unido 
Oxfordshire Reino Unido 
Brighton and Hove Reino Unido 
East Sussex CC Reino Unido 
West Surrey Reino Unido 
East Surrey Reino Unido 
West Sussex (South West) Reino Unido 
West Sussex (North East) Reino Unido 
Portsmouth Reino Unido 
Southampton Reino Unido 
Isle of Wight Reino Unido 
South Hampshire Reino Unido 
Central Hampshire Reino Unido 
North Hampshire Reino Unido 
Medway Reino Unido 
Kent Thames Gateway Reino Unido 
East Kent Reino Unido 
Mid Kent Reino Unido 
West Kent Reino Unido 
Bristol, City of Reino Unido 
Bath and North East Somerset, North Somerset 
and South Gloucestershire Reino Unido 
Gloucestershire Reino Unido 
Swindon Reino Unido 
Wiltshire CC Reino Unido 
Bournemouth and Poole Reino Unido 
Dorset CC Reino Unido 
Somerset Reino Unido 
Cornwall and Isles of Scilly Reino Unido 
Plymouth Reino Unido 
Torbay Reino Unido 
Devon CC Reino Unido 
Isle of Anglesey Reino Unido 
Gwynedd Reino Unido 
Conwy and Denbighshire Reino Unido 
South West Wales Reino Unido 
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Central Valleys Reino Unido 
Gwent Valleys Reino Unido 
Bridgend and Neath Port Talbot Reino Unido 
Swansea Reino Unido 
Monmouthshire and Newport Reino Unido 
Cardiff and Vale of Glamorgan Reino Unido 
Flintshire and Wrexham Reino Unido 
Powys Reino Unido 
Aberdeen City and Aberdeenshire Reino Unido 
Caithness & Sutherland and Ross & Cromarty Reino Unido 
Inverness & Nairn and Moray, Badenoch & 
Strathspey Reino Unido 
Lochaber, Skye & Lochalsh, Arran & Cumbrae and 
Argyll & Bute Reino Unido 
Eilean Siar (Western Isles) Reino Unido 
Orkney Islands Reino Unido 
Shetland Islands Reino Unido 
Angus and Dundee City Reino Unido 
Clackmannanshire and Fife Reino Unido 
East Lothian and Midlothian Reino Unido 
Edinburgh, City of Reino Unido 
Falkirk Reino Unido 
Perth & Kinross and Stirling Reino Unido 
West Lothian Reino Unido 
East Dunbartonshire, West Dunbartonshire and 
Helensburgh & Lomond Reino Unido 
Glasgow City Reino Unido 
Inverclyde, East Renfrewshire and Renfrewshire Reino Unido 
North Lanarkshire Reino Unido 
Scottish Borders Reino Unido 
Dumfries & Galloway Reino Unido 
East Ayrshire and North Ayrshire mainland Reino Unido 
South Ayrshire Reino Unido 
South Lanarkshire Reino Unido 
Belfast Reino Unido 
Armagh City, Banbridge and Craigavon Reino Unido 
Newry, Mourne and Down Reino Unido 
Ards and North Down Reino Unido 
Derry City and Strabane Reino Unido 
Mid Ulster Reino Unido 
Causeway Coast and Glens Reino Unido 
Antrim and Newtownabbey Reino Unido 
Lisburn and Castlereagh Reino Unido 
Mid and East Antrim Reino Unido 
Fermanagh and Omagh Reino Unido 
 




ANEXO 2: RESULTADOS ECONOMÉTRICOS  










Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%)  
 

























































































































NO SI NO SI NO SI NO SI 
R2 0.0839 0.1372 0.9338 0.9445 0.7729 0.8331 0.6949 0.7988 









Nº Obs 250 250 1068 1068 591 591 1054 1054 
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Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%)  
 

























































































































NO SI NO SI NO SI NO SI 
R2 0.0900 0.1351 0.9338 0.9445 0.7729 0.8331 0.6949 0.7988 









Nº Obs 250 250 1068 1068 591 591 1054 1054 
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Tabla 8: resultados econométricos para el número de vuelos (2017) 
 
  
Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%)  
 

























































































































NO SI NO SI NO SI NO SI 
R2 0.0660 0.1160 0.8034 0.9360 0.7867 0.8395 0.7078 0.8004 









Nº Obs 273 273 1039 1039 484 484 959 959 
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Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%)  

























































































































NO SI NO SI NO SI NO SI 
R2 0.0712 0.1170 0.8034 0.9360 0.7867 0.8395 0.7078 0.8004 









Nº Obs 273 273 1039 1039 484 484 959 959 
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Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%)  

























































































































NO SI NO SI NO SI NO SI 
R2 0.0653 0.1118 0.8079 0.9363 0.7834 0.8403 0.6973 0.7998 









Nº Obs 314 314 1190 1190 623 623 1096 1096 
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Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%)  
 Log Emp Log Emp Log Emp Ser Log Emp Ser Log Emp Ind Log Emp Ind 












































































































Efectos fijos país NO SI NO SI NO SI 
R2 0.9341 0.9445 0.7729 0.8335 0.6954 0.7991 







Nº Obs 1068 1068 591 591 1054 1054 
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Efectos fijos país NO SI NO SI NO SI 
R2 0.9342 0.9445 0.7729 0.8335 0.6956 0.7991 







Nº Obs 1068 1068 591 591 1054 1054 

















         Log Emp  Log Emp      Log Emp Ser        Log Emp Ser     Log Emp Ind         Log Emp Ind 












































































































Efectos fijos país NO SI NO SI NO SI 
R2 0.8044 0.9361 0.7867 0.8411 0.7089 0.8007 







Nº Obs 1039 1039 484 484 959 959 

















Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%)  













































































































Efectos fijos país NO SI NO SI NO SI 
R2 0.8046 0.9361 0.7869 0.8412 0.7090 0.8007 







Nº Obs 1039 1039 484 484 959 959 
Tabla 14: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad aérea (asientos) diferenciada por el tipo 




Tabla 15: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad aérea (vuelos) diferenciada por el tipo de gestión aeronáutica. 
Base colapsada por medios (2016 y 2017) 
  













































































































Efectos fijos país NO SI NO SI NO SI 
R2 0.8090 0.9363 0.7835 0.8409 0.6977 0.8003 







Nº Obs 1190 1190 623 623 1096 1096 








































Probvuelos DK 4    










Probvuelos IE 7    










Probvuelos FR 10    
Probvuelos HR 11    




















































Tabla 16: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad 
























Probvuelos SI 24    










































Log Pob >65    






Efectos fijos país NO NO NO 
R2 0.9446 0.8318 0.7975 
F test    
Nº Obs 1068 591 1054 







































Probasientos  DK 4    










Probasientos  IE 7    










Probasientos  FR 10    
Probasientos  HR 11    




















































Tabla 17: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad 























Probasientos  SI 24    










































Log Pob >65    






Efectos fijos país NO NO NO 
R2 0.9446 0.8319 0.7980 
F test    
Nº Obs 1068 591 1054 























































Probvuelos IE 7    










Probvuelos FR 10 0.257*** 
(0.025) 
  
























Probvuelos LT 15    




























Tabla 18: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad 
























Probvuelos SI 24    





































Log Pob >65    






Efectos fijos país NO NO NO 
R2 0.9291 0.8378 0.7991 
F test    
Nº Obs 1039 484 959 























































Probasientos  IE 7    










Probasientos  FR 10 0.194*** 
(0.020) 
  
























Probasientos  LT 15    




























Tabla 19: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad 






















Probasientos  SI 24    






































Log Pob >65    






Efectos fijos país NO NO NO 
R2 0.9311 0.8384 0.7998 
F test    
Nº Obs 1039 484 959 























































Probvuelos IE 7    










Probvuelos FR 10 0. 262*** 
(0.020) 
  


























































Tabla 20: resultados econométricos del efecto sobre el empleo de la actividad 























Probvuelos SI 24    










































Log Pob >65    






Efectos fijos país NO NO NO 
R2 0.9301 0.8389 0.7987 
F test    
Nº Obs 1190 623 1096 
Nota: Errores estándar robustos entre paréntesis. (*** 1%, **5%, *10%)  
 
